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Abstract of DE4442103 

The invention concerns a structural theft- 
protection device for motor vehicles, the device 
having a lock-control unit (30) designed to 
release an engine-control device (31), a code- 
recognition unit (20, 21 ) connected to the lock- 
control unit (30) and a device (32), also 
connected to the lock-control unit (30). for the 
determination of a vehicle-occupation parameter 
(t, S). as well as several fixed code- 
acceptance/output stations (10, 11), The lock- 
control unit (30) only keeps the engine-control 
device (31) open if fresh release information is 
fed to the lock-control unit (30) by one of the 
code-acceptance/output stations (1 0. 1 1 ), 
preferably at regular Intervals. 






A, 











Data supplied from the esp@cenet database - Worldwide 



http://v3.espacenet.coni/textdoc?DB=EPODOC&IDX=DE4442103&F=0 



2/6/2006 




(19) BUNDESREPUBLIK @ Offenlegungsschrift 

DE 4442103 A1 



DEUTSCHLAND 



® lnt.Ci.8: 

B 60 R 25/04 

B60R 25/10 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



@ Aktenzeichen: 
(S) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 



P 4442 103.6 
25.11.94 
30. 5.96 



< 

8 

i 

UJ 

Q 



(tT) Anmelder: 

Robert Bosch GmbH, 70469 Stuttgart, DE 



(g) Erfinder: 

Weigl, Andreas, 76351 Linkenhelm, DE; Herrmann, 
Bernd, 74343 Sachsenheim, DE; Koelle, Ulrich, 
Dipl.-lng. (FH),71701 Schwieberdlngen, DE; Randoll, 
Helmut Dr. Dr.rer.nat., 71665 Vaihingen, DE; Huget, 
Robert, DipK-Phys., 76199 Karlsruhe, DE 

@ Fiir die Beurteilung der Patentfahigkeit 
in Betrachtzu ziehende Druckschriften: 



DE 


4240 458 C1 


DE 


43 20 174 A1 


DE 


42 43 4d2A1 


DE 


42 16 326 A1 


DE 


40 16 142 A1 


DE 


39 08 029 A1 


GB 


21 19 552 A 


US 


43 02 747 



@ Struktureller DIebstahlscliutz fur Kraftfahrzeuge 

(g) Die Erfindung betrifft einen strukturellen Diebstahlschute 
fur Kraftfahrzeuge mit einar Varriegelungssteuerelnrichtung 
(30) zur Preischattung eines Motorsteuorgeratas (31), einer 
mit der Verriegelungssteuereinrichtung verbundenen Coda- 
erfassungselnrichtung (20, 21), und ainer mit dar Verrlege- 
lungssteuereinrlchtung (30) verbundenen Einrichtung (32) 
zur Erfassung einer Fahrzeugnutzungskenngro8e (t, S), 
sowie mit mahreren ortsfesten Codeubernahime/Ausgabe- 
stationen (10« 11), wobet dia Verriegelungssteuereinrichtung 
(30) eine Frelschaltung des Motorsteuergerates (31) nur 
aufrechterhalt. wenn dar Verriegelungssteuereinrichtung 
(30) in vorzugsweise regelmaSigen Abstandan eine NaufreJ- 
gabainformation von einer der ortsfesten Codeubernahme/ 
Ausgabestationen (10, 11) zugeht. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Diebstahlsicherungsan- 
ordnung fOr Kraftfahrzeuge. Um einer steigenden An- 
zahl von Kraftfahrzeugdiebst&hlen zu begegnen, wer- 
den vor allem in Neufahrzeugen zunehmend Wegfahr- 
sperren eingesetzt Deren Arbeitsweise beruht darauf, 
die Funktion wenigstens eines fQr den Fahrzeugbetrieb 
wesentlichen Motorsteuergerates nur frei zugeben, 
wenn ein der Wegfahrsperre von au&en einzugebender 
Code mit einem in der Wegfahrsperre vorab gespei- 
cherten iibereinstimmt Einrichtungen dieser Art ge- 
wahrleisten ein hohes MaB an Sicherheit gegen Dieb- 
stahlversuche, sofern das gesicherte Fahrzeug abgestellt 
und der potentielle Dieb nicht im Besitz der regularen 
Inbetriebnahmemittel ist. In jungster Zeit ist allerdings 
eine Tendenz dahin zu beobachten, da6 Fahrzeuge nicht 
mehr durch irregulire Inbetriebnahme, sondern durch 
sogenanntes "car-jacking" entwendet werden. Dabei er- 
zwingt ein Dieb gewaltsam <fie Obergabe der regularen 
Inbetriebnahmemittel vom Fahrzeugbenutzer. und 
kann dadurch unbeschrankt uber das Fahrzeug verfQ- 
gen. Eine car-jacking zumindest erschwerende Fahr- 
zeugsicherungsanordnung ist aus der US-PS 4 302 747 
bekannt Ein gemaB dem Vorschiag dieser Schrift gesi- 
chertes Fahrzeug wird nach Ablauf einer vorbestimm- 
ten Zeit ab dem Motorstart stillgesetzt, sofern nicht ein 
versteckter Schalter betatigt wird, welcher dieses ver- 
hindert Auch diese bekannte Anordnung verliert aber 
ihre Schutzwirkung, insbesondere gegenuber car-jak- 
king, wenn ein Dieb vom Vorhandensein eines entspre- 
chenden Schalters ausgeht — was bei groBerer Verbrei- 
terung derartiger Schutzeinrichtungen regelmaBig der 
Fall sein wird — und den Benutzer zur vollstindigen 
Erlauterimg aller Sicherheitseinrichtungen auffordert. 
Eine die Mdglichkeit der drahtlosen Kommunikation 
zwischen einem Fahrzeug und einer ortsfesten Oberwa- 
chungsstation nutzende Sicherungsanordnung ist aus 
der DE-OS 42 43 482 bekannL Dabei wird mit Hilfe von 
zwischen dem gesicherten Fahrzeug und der ortsfesten 
Oberwachungsstation ausgetauschten Signalen gepriift» 
ob eine innerhalb des Fahrzeuges vorgesehene Berech- 
tigungsprflfkommunikation zwischen emer fahrzeugsei- 
tigen Sendeeinrichtung und einer vom Benutzer ge- 
handhabten, in den ZQndschlussel integrierten Sende- 
einrichtung ordnungsgemSB erfolgt Tritt in def Berech- 
tigungsprdfkommunikation ein Fehler auf» erfolgt sie 
insbesondere etwa gar nicht, weil das Fahrzeug kurzge- 
schlossen wurde, wird dies in der ortsfesten Oberwa- 
chungsstation erkannt Mit Hilfe von Identifizierungsda- 
ten, welche der Oberwachungsstation ohne Wissen des 
unrechtmaBigen Benutzers Qbermittelt werden, kann 
das entwendete Fahrzeug geortet werden. Auch diese 
Anordnung ist in Fallen, wo sich der Dieb in Besitz der 
regularen Inbetriebnahmemittel, in diesem Fall des 
ZQndschiassels, bringt, wirkungslos. 

Der Erfmdung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Si- 
cherungsanordnung fOr Fahrzeuge anzugeben, welche 
die unrechtmaBige Inbesitznahme eines Fahrzeuges 
auch dann verhindert, wenn ein potentieller Dieb sich in 
Besitz der regularen Inbetriebnahmemittel gebracht 
hat 

Diese Aufgabe wird gel5st durch eine Sicherungsan- 
ordnung mit den Merlanalen des Hauptanspruchs. Er- 
findungsgemaB ausgerCistete Fahrzeuge bedOrfen der 
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regelmaBigen Erneuerung der Betriebsfreigabe durch 
ZufGhrung einer Freigabeinformation. welche von orts- 
festen Codeubemahme-ZAusgabestationen erzeugt 
werden. Durch Sperren der Abgabe dieser Freigabein- 
5 formationen kann der Weiterbetrieb eines Fahrzeuges 
in bequemer Weise verhindert werden. Die Freigabein- 
forrnation wirkt so wie ein notwendiges Betriebsmittel, 
das im Falle einer unrechtmaBigen Inbetriebnahme 
nicht mehr zugefOhrt wird. Dadurch ist die Entwendung 
10 eines Fahrzeuges auch dann uninteressant, wenn ein 
Dieb im Besitz der rechtmaBigen Inbetriebnahmemittel 
ist und Kenntnis vom Aufbau der Sicherungsanordnung 
hat 

In vorteilhafter Ausgestaltung erfolgt die Zufuhrung 
15 der fQr den Weiterbetrieb erforderlichen Freigabeinfor- 
mation mit Hilfe einer Chipkarte nach Art einer Kxedit- 
bzw. Telefonkarte. Fahrzeugseitige Codeerfassungsein- 
richtungen bzw. ortsfeste CodeubernahmeVAusgabe- 
stationen sind entsprechend als Kartenlese- bzw. Kar- 
tenlese/Schreibeinrichtung ausgefuhrt Besonders 
zweckmaBig sind die ortsfesten Kartenlese/Schreibsta- 
tionen an Tankstelien aufgestellt Jewells beim Tanken 
wird die Freigabeinformation auf der Chipkarte erneu- 
ert 

Eine andere vorteilhafte Ausfiihrungsform sieht vor, 
die fahrzeugseitige Codeerfassungsvorrichtung als Ein- 
richtung zum Empfang von Funksignalen, die ortsfeste 
Codeubemahme/Ausgabevorrichtung als Funksignal- 
sende/Empfangseinrichtung auszubilden. Die regelma- 
30 Bige Erneuerung der Freigabeinformation erfolgt dabei 
drahtlos. Bei einer sinnvollen Weiterbildung dieser Aus- 
fiihrung ist die Codeerfassungseinrichtung auch zur Ab- 
gabe von Signalen geeignet, mittels derer sie die Freiga- 
beinformationen Jewells anfordert 
35 In einfacher Weise wird als Fahrzeugnutzungskenn- 
grdBe zur Festlegung des jeweils nach Eingang einer 
Freigabeinformation geltenden Aktionsbereiches die 
Betriebs zeit oder die Wegstrecke herangezogen. 
GemaB einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung 
40 wird als FahrzeugnutzungskenngroBe die jeweilige 
Fahrzeugposition erfaBt und die erfaBte Position mit 
einem zuvor als Freigabeinformation definierten Ak- 
tionsbereich verglichen. 
ZweckmaBig ist ferner, das Fahrzeug bei Ausbleiben 
45 einer Freigabeinformation und bei Verlassen des Ak- 
tionsbereiches schrittweise stillzusetzen, indem zum 
Beispiel zunachst die Hdchstgeschwindigkeit begrenzt 
wird . 

Anhand der Zeichnung werden nachfolgend AusfQh- 
50 rungsbeispiele der Erfindung naher erlSutert 

Zeichnimg 

Es zeigen Fig. I eine mittels einer Chipkarte arbeiten- 
55 de Sicherheitsanordnung, Rg. 2 eine mittels Funksigna- 
len arbeitenden Sichenmgsanordnung^ Fig. 3 ein FluB- 
diagramm einer ersten Arbeitsweise, Fig. 4 ein FluBdia- 
gramm einer zweiten Arbeitsweise, Fig- 5 eine Realisie- 
rung der Verriegelungsf unktion. 

€0 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

Die in Fig. 1 dargestellte AusfOhrungsform beruht auf 
der Verwendung einer beschreibbaren Magnet- bzw. 
65 Chipkarte 40. Zum Lesen der Chipkarte 40 weist sie 
fahrzeugseitig einen Kartenleser 20 auf. Dabei kann es 
sich sowohl um eine im Fahrzeug ohnehin vorhandene 
Kartenleseeinrichtung. wie sie etwa zunehmend zur Ab- 
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sicherung von Autoradios eingesetzt werden, als auch 
um ein gesondertes GerSt handein. Mil dem Kartenle- 
ser 20 uber eine zweckmaSig serielle Obertragungs- 
strecke verbunden ist eine Verriegelungssteuereinrich- 
tung 30. Sie kontrolliert die Freischaltung bzw. Verrie- 5 
gelung eines Uber eine Verbindung 23 nachgeschalteten 
Motorsteuergerates 31. Bei dem Motorsteuergerat 31 
kann es sich um jedes beliebige in einem Fahrzeug vor- 
handene Steuergerat handeln, dessen Verriegelung ei- 
nen Weiterbetrieb bzw. Neustart des Fahrzeuges un- 10 
moglich macht Auch kdnnen uber die Verbindung 23 
mehrere Steuergerate gleichzeitig mit der Verriege- 
lungssteuereinrichtung 30 verbunden sein. Zur Absiche- 
rung der Zusammengehorigkeit von KartenJeser 20 und 
Verriegelungssteuereinheit 30 kann zusltzlich eine Le- 15 
gitimationseinrichtung 33 vorgesehen sein, beispielswei- 
se, wie in Fig. 1 angedeutet, in Form einer Tastatur. 
Ober sie ordnet ein Benutzer dem Kartenleser 20 einen 
Berechtigungscode zu, welcher der Verriegelungssteu- 
ereinrichtung 30 zugefuhrt und von dieser geprQft wird. 20 
Statt einer Tastatur kann die Legitimationseinrichtung 
33 seibstverstandlich in beliebiger anderer Weise reali- 
siert sein,.beispielsweise in Form eines Infrarotsenders. 
Auch kann die Legitimationseinrichtung 33 statt auf den 
Kartenleser 20 direkt auf die Verriegeiungssteuerein- 25 
richtung 30 wirken. Weiterhin mit der Verriegelungs- 
steuereinheit 30 verbunden ist eine Einrichtung 32 zur 
Erfassung einer FahrzeugnutzungskenngroBe, ErfaBte 
GrdBen sind vorzugsweise die zuruckgeleg:te Wegstrek- 
ke, die Betriebszeit und/oder die Fahrzeugposition. 30 
Weiterer BestandteO der Sicherungsanordnung sind fer- 
ner mehrere ortsfeste, nicht dem gesicherten Fahrzeug 
zugehdrige Karten-/Lese-/Schreibstationen 10, welche 
die Codekarte 40 sowohl iesen als auch mit neuen Infor- 
mationen beschreiben kdnnen. Vorzugsweise beHnden 35 
sich die Kartenlese-ZSchreibstationen 10 an Tankstellen. 
Eine gesonderte Kartenlese-ZSchreibstation 10, welcfac 
nur auf die zu einem spezielien Fahrzeug gehdrenden 
Karten Zugriff hat, befindet sich zweckmaBig femer 
beim Fahrzeugeigentumer. Als Codekarten 40 kommen 40 
Qbliche Magnet- bzw. Chipkarten im Kreditkartenfor- 
mat zur Verwendung. Zusatzlich weisen sie einen be- 
schreibbaren Bereich auf. ZweckmaBig dient die Code- 
karte 40 gleichzeitig als Tank-Kreditkarte. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 2 wird nachfolgend die 45 
Funktionsweise der in Fig. 1 wiedergegebenen Anord- 
nung beschrieben. Um das Fahrzeug in Betrieb zu neh- 
men, ist zunSchst eine Initialisierung, Schritt 100 erfor- 
derlich. Hierbei ftthrt der Benutzer die Codekarte 40 
dem Kartenleser 20 zu. Zugleich legitimiert er sich 50 
durdi Eingabe eines Codes uber das Tastenf eld 33. Ak- 
zeptiert die Verriegelungssteuereinrichtung 30 den Qber 
das Tastenfeld 33 eingegebenen Code als gxiltig. liest der 
Kartenleser 20 die mit der Codekarte 40 zugefQhrten 
Informationen und Ubermittelt sie der Verriegelungs- 55 
steuereinrichtung 30. Diese pruft daraufhin, ob ihr eine 
gultige Altfreigabeinformation vorliegt, Schritt 101. Sie 
liegt stets vor, wenn die erfaBte Fahrzeugnutzungskenn- 
grdOe einen Maximalwert noch nicht Qberschritten hat 
und kann beispielsweise in Form einer Angabe die noch eo 
regular zulassige Restfahrzeugbetriebszeit realisiert 
sein. Die Altfreigabeinformation befindet sich in einem 
hierftir vorhandenen Speicher im Fahrzeug, kann aber 
auch jeweils (Iber die Codekarte 40 zugefUhrt werden. 

Ist eine gultige Altfreigabeinformation nicht vorhan- 65 
den, pruft die Verriegelungssteuereinrichtung 30 an- 
schlieBend, Schritt 102, ob auf der Codekarte 40 eine 
Neufreigabeinformation vorhanden ist Trifft dies zu. 
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erzeugt sie eine Altfreigabeinformation und schreibt sie 
in den in dem hierfiir vorhandenen Speicher oder alter- 
nativ auf die Codekarte 40. Dabei I6scht sie die Neufrei- 
gabeinformation auf der Codekarte 40. Weiterhin setzt 
sie, Schritt 103, die fiir die Fahrzeugnutzungskenngro- 
Ben erfafiten Werte auf deren vorfestgelegte Ausgangs- 
werte zuruck. Dient als FahrzeugnutzungskenngrdBe 
etwa die zurOckgelegte Wegstrecke, wird diese bei- 
spielsweise auf den Wert null gesetzt Nachfolgend star- 
let die Verriegelungssteuereinrichtung 30 die Erfassung 
der FahrzeugnutzungskenngrdBe, Schritt 104. 

Ergibt die Priifung in Schritt 101, daB in der Verriege- 
lungssteuereinrichtung 30 noch eine gultige Altfreiga- 
beinformation vorhanden ist, schlieBt sich an Schritt 102 
direkt Schritt 104 an. Ein ROcksetzen der Fahrzeugnut- 
zungskenngrdBen erfolgt dann nicht 

Im nachfolgenden Schritt 105 pruft die Verriege- 
lungssteuereinrichtung 30, ob die erfaBte Fahrzeugnut- 
zungskenngrdBe, beispielsweise die seit dem Zeitpunkt 
des Zugangs der letzten Neufreigabeinformation zu- 
ruckgelegte Wegstrecke und/oder die seitdem aufgelau- 
fene Betriebszeit, einen vorgegebenen Maximalwert 
uberschreitet. 

Der Maximalwert ist zweckmaBig auf die technische 
Ausfiihrung des jeweiligen Fahrzeugs abgestimmt. 
SinnvoIIerweise ist etwa der Maxunalwert fur die zu- 
nickgelegte Wegstrecke so gewahlt, daB er etwas gro- 
Ber ist, als diejenige Wegstrecke, welche das jeweilige 
Fahrzeug raittels einer TankfUllung unter guns tigs ten 
Bedingungen zuriicklegen kann. In ahnlicher Weise ent- 
spricht der Maximalwert fur die Betriebs zeit zweckma- 
Big etwa der sich fiir eine voile Tankf iiUung ergebenden 
Leerlaufbetriebsdauer. Alternativ zur festen Vorgabe 
kdnnen die Maxunalwerte auch variabel vorgebbar sein, 
und der Verriegelungssteuereinrichtung 30 beispiels- 
weise jeweils zusammen mit der Freigabelnformauon 
aber die Codekarte 40 zugefQhrt werden. Auf diese 
Weise laBt sich zum Beispiel bei Mietfahrzeugen die 
Nutzungsdauer auf einen vereinbarten Wert begrenzen. 

Solange der Maximalwert nicht erreicht ist, wird die 
Erfassung der FahrzeugnutzungskenngrdBe, Schritt 
104, fortgesetzt Jeweils nach Ablauf einer Zykluszeit, 
die beispielsweise 1 bis 60 Sekunden betragen kann, 
wird die Abfrage nach Schritt 105, anschlieBend gegebe- 
nenfalls Schritt 104. wiederholt 

Ergibt die PrUfung im Schritt 105. daB der maximale 
FahrzeugnutzungskenngrSBenwert erreicht wurde, 
Idscht die Verriegelungssteuereinrichtung 30 die vor- 
handene Aitfreigabeinformiation und pruft anschlie- 
Bend, Schritt 102, ob ihr eine Neufreigaibeinformation 
von der Codekarte 40 vorliegt Tri^ dies zu, werden 
anschlieBend die Schritte 103 fortfolgend wiederholt. 
Liegt eine Neufreigabeinformation im Schritt 102 nicht 
vor, schrankt die Verriegelungssteuereinrichtung 30 in 
Schritt 106 die Nutzbarkeit des Fahrzeuges ein. Hierzu 
verringert es beispielsweise die maximal mogliche Mo- 
tordrehzahl oder begrenzt die Hdchstgeschwindigkeit. 
Der eingeschrankte Betrieb wird dem Benutzer zeck- 
maBig akustisch oder optisch signalisiert, etwa durch 
Blinken einer Fehlerlampe. Im folgenden Schritt 108 
priift die Verriegelungssteuereinrichtung 30, ob seit 
dem Feststellen des Fehlens einer gUltigen Altfreiga- 
beinformation in Schritt 102 eine vorbestimmte Ober- 
ezeit verstrichen ist Ist dies noch nicht der Fall, wieder- 
holt sie Schritt 102 und prOft emeut, ob eine Neufreiga- 
befunktion eingegangen ist Ergibt die Priifung im 
Schritt 108 schlieBlich, daB die vorgegebene Oberzeit 
abgelaufen ist sperrt die Verriegelungssteuereinrich- 
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tung 30 im Schritt 1 10 das Motorsteuergerat 31. 

Eine zweite Ausfuhrungsform der vorgeschlagenen 
Sicherungsanordnung zeigt Fig. 3. Anstelle eines Kar- 
tenlesers 20 ist bei dieser Anordnung fahrzeugseitig ei- 
ne Sende/Empfangseinrichtung 21 vorgesehen. Vor- 5 
zugsweise ist die Sende/Empfangseinrichtung 21 eine 
auf ein vorhandenes Funknetz abgestimmte Sende/ 
Empfangsantenne, Die weiteren Elemente der fahr- 
zeugseitigen Anordnung entsprechen den bereits an- 
hand der Anordnung nach Fig. 1 beschriebenen. Als 10 
ortsfestes Element dient bei dieser Ausfuhrungsform ei- 
ne Sende/Empfangsstation 11 zur Abgabe von Funksi- 
gnalen. ZweckmRBig handelt es sich bei den Sende/ 
Empfangsstationen 11 um die stationaren Sende/Emp- 
fangseinrichtungen eines vorhandenen Mobilfunknet- 15 
zes 21. 

Die Arbeitsweise der zweiten Ausfuhrungsform ent- 
spricht weitestgehend der der Anordnung nach Fig. 1, 
und kann gleichfalls anhand von Fig. 2 beschrieben wer- 
den. Nach Initialisierung der Inbetriebnahme pruft die 20 
Verriegeiungssteuereinrichtung 30 zunichst, ob eine 
gOltige Altfreigabeinformation vorliegt. Schritt 101. 
Trifft dies zu, schiieDt sich unmittelbar die Erfassung der 
FahrzeugnutzungskenngroBen, Schritt 104, an. 

1st dies nicht der Fail, fordert die Verriegelungssteu- 25 
ereinrichtung 30 Qber die Sende/Empfangseinrichtung 
21 und das Funknetz 41 von einer Sende/Empfangssta- 
tion eine Neufreigabeinformation an. Es folgt eine PrO- 
fung, ob eine Neufreigabeinformation eingegangen ist, 
Schritt 102, Ist dies der Fall, werden im Schritt 103 einen 30 
Altfreigabeinformation erzeugt und die Werte der er- 
faBten FahrzeugnutzungskenngroBen auf ihre Start- 
werte zuriickgesetzt ErfaBte KenngroBen sind zweck- 
maBig, wie bei der Anordnung nach Fig. 1, zuruckgeleg- 
te Wegstrecke und/oder Betriebsdauer seit Eingang der 35 
letzten vorhergehenden Neufreigabeinformation. So- 
dann schiieBen sich wiederum das Erfassen der Fahr- 
zeugnutzungskenngroBen, Schntt 104, sowie die Pru- 
fung, ob die erfaBten KenngroBen vorgegebene Maxi- 
malwerte abersteigen, Schritt 105, aiL Die vorgegebe- 40 
nen Maximalwerte sind dabei an die Frequenz ange- 
paBt, mit der der Sende/Empfangseinrichtung 21 fiber 
das Funknetz 41 Neufreigabeinformationen zugehen. 
Sie kann einen beliebigen Wert zwischen einigen Se- 
kunden und mchrcren Stunden annehmen. Ist das Er- 45 
gebnis der Prufung im Schritt 105 negativ, wird wieder- 
um Schritt 104 wiederholt Ist das Ergebnis der Prflfung 
im Schritt 105 positiv, d. h. hat die erfaBte Fahrzeugnut- 
zungskehngroBe den vorgegebenen Grenzwert er- 
reicht, wiederholt die Verriegeiungssteuereinrichtung 50 
30 Schritt 102 und pruft, ob eine Neufreigabeinforma- 
tion eingegangen ist. Denkbar ist, daB die Verriege- 
iungssteuereinrichtung 30 eine Neufreigabeinformation 
stets erst dann anfordert, wenn die erfaBte Fahrzeug- 
nutzungskenngroBe den vorgegebenen Maximalwert 55 
erreicht In diesem Fall geht der Prilfung im Schritt 102 
eine, nicht dargestellte, Anforderung eines neuen Frei- 
gabesignales voraus. Ergibt die PrQfung im Schritt 102, 
daB eine neue Freigabcinformation nicht vorliegt, redu- 
ziert die Verriegeiungssteuereinrichtung 30 im Schritt so 
106 die Fahrzeugnutzbarkeit Es folgt eine Prufung, ob 
eine vorgegebene Oberzeit, in welcher das Pahrzeug 
trotz Fehlens einer Freigabeinformation noch be- 
schr^nkt nutzbar ist, abgelaufen ist, Schntt 108. Ist dies 
noch nicht der Fall* wird, Schritt 102» emeut geprOft, ob es 
eine neue Freigabeinformation einsetroffen ist. Ergibt 
die PrQfung im Schritt 106, daB die Uberzeit abgelaufen 
ist, sperrt die Verriegeiungssteuereinrichtung 30 das 
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Motorsteuergerat 31 und legt dadurch das Pahrzeug 
still, Schritt no. 

Eine weitere Mdglichkeit, die Anordnung gem§B 
Fig. 3 zu betreiben, ist in Fig. 4 veranschaulicht. Anstelle 
von Freigabeinformationen werden bei dieser Betriebs- 
weise uber das Funknetz 41 Informationen Qbertragen, 
welche es der Verriegeiungssteuereinrichtung 30 ge- 
statten, die aktuelle Fahrzeugposition zu bestimmen, 
Schritt 120. Die jeweils bestimmte Position untersucht 
die Verriegeiungssteuereinrichtung 30 anschlieBend 
darauf, ob sie innerhalb eines vorbestimmten Aktions- 
bereiches liegt, Schritt 122. 

Der Aktionsbereich liegt vor Inbetriebnahme des 
Fahrzeuges fest und ist in einem in der Verriegeiungs* 
steuereinrichtung vorhandenen Speicher abgelegt Das 
Definieren des Aktionsbereiches erfolgt auBerhalb des 
Fahrzeuges, zum Beispiel mittels eines Heimcomputers 
Oder eines speziellen Programmiergerates. Zur Oberga- 
be der den Aktionsbereich festlegenden Daten an die 
Verriegeiungssteuereinrichtung 30 dient zweckmaBig 
wiederum ein Godekartensystem mit Codekarte 40 und 
Kartenleser 20, analog zur Anordnung nach Fig. 1. 

Die dazu eingesetzte Programmierstation ist durch 
einen vom Fahrzeughersteller festgelegten Code ein- 
deutig dem Pahrzeug zugeordnet Eine Programmie- 
rung kann nur durchgefuhrt werden, wenn der Fahr- 
zeugcode und ein vom Benutzer bestinunter Code zu- 
einanderpassen. 

Ergibt die PrQfung im Schritt 122, daB die festgestellte 
Position innerhalb des vorgegebenen Aktionsbereiches 
liegt, wird, nach Ablauf einer geeigneten Zeitspanne, 
welche in beliebiger Weise zwischen einigen Sekunden 
und mehreren Stunden liegen kann, die Positionsbestim- 
mung gemaB Schritt 120 wiederholt Ergibt die Prufung 
im Schritt 122, daB die festgestellte Position auBerhalb 
des vorgegebenen Aktionsbereiches liegt, reduziert die 
Verriegeiungssteuereinrichtung 30 im Schritt 124 die 
Fahrzeugnutzbarkeit Dies kann beispielsweise wieder- 
um durch Beschrinkung der Motordrehzahl oder der 
Hdchstgeschwindigkeit bewirkt werden. Nachfolgend 
pruft die Verriegeiungssteuereinrichtung 30 im Sduitt 
126, ob die erfaBte Fahrzeugnutzungskenngr5Be einen 
vorgegebenen Maximalwert erreicht hat Der Maximal- 
wert gibt in diesem Fall dem Benutzer die Mdglichkeit, 
das Pahrzeug bei versehentlichem Verlassen des zul^si- 
gen Aktionsbereiches wieder in den vorgegebenen Ak- 
tionsbereich zurOckzufOhren, entsprechend ist er festge- 
legt Ist der FahrzeugnutzungskenngroBenmaximalwert 
noch nicht erreicht, wird Schritt 120 wiederholt Ergibt 
die PrQfung im Schritt 126, daB die erfaBte Fahrzeugnut- 
zungskenngrdBe den Maximalwert erreicht hat, sperrt 
die Verriegeiungssteuereinrichtung 30 wiederum das 
Motorsteuergerat 31,Schritt 128. 

Eine detailliertere Darstellimg der die Verriegelungs- 
funktionalitat realisierenden Anordnungselemente zeiigt 
Fig. 5. Die Verriegelungssteuereinheit 30 ist dabei als 
Teil des Motorsteuergerates 31 realisiert Die vom, in 
Fig. 5 nicht dargestellten, Kartenlese- oder Sende/Emp- 
fangsmodul kommende Obertragungsstrecke ist auf ei- 
nen Emp^nger 50 gefOhrt Von diesem fQhrt ein Reset- 
Ausgang 60 auf ein erstes Integrationsglied 51 zur Er- 
fassung der zurQckgelegten Wegstrecke und ein zweites 
Integrationsglied 52 zur Erfassung der Betriebszeit 
Zwei weitere Ausg^nge 61, 62 zur Vorgabe einer maxi- 
malen Betriebszeit tmax bzw. maximale Wegstrecke 
Smax fOhren jeweils auf einen Schwellwertregler 55, 56. 
Ober einen gemeinsamen Ausgang 63 sind Integrations- 
glied 51 und Schwellwertregler 56 mit einem Kennfeld- 
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regler 54 verbunden. In gieicher Weise sind Integra- 
tionsglied 52 und Schwellwertregler 55 uber einen ge- 
meinsamen Ausgang 64 mit deni Kennfeldregler 54 ver- 
bunden. Uber Ausgange 65, 66 sind die Schweliwertreg- 
ler 55 bzw. 56 mit einem Oderglied 57 verbunden. Des- 5 
sen Ausgang steuert einen Schalter 58, welcher die 
Trennung einer Verbindung 67 zwischen Kennfeldreg- 
ler 54 und einera nachgeschalteten Drehzahlbegrenzer 
59 gestattet Mit dem Integrationsgiied 52 ist ferner 
uber einen Eingang 68 ein Zeitzahler 53 zur Erfassung 10 
der Betriebszeit verbunden. In ahnlicher Weise sind 
dem zweiten Integrationsgiied 51 uber einen Eingang 69 
die Impulse einesTachogebers32 zugefuhrt, 

Die in Fig. 5 wiedergegebene Anordnung arbeitet 
wie folgt: Hat sich ein Benutzer durch Eingabe eines 15 
richtigen Codes, beispielsweise uber eine Tastatur 33, 
legitimiert, wird die dem Kartenleser 20 bzw. dem Sen- 
de/Empfangsmodul 21 zugefuhrte Freigabeinformation 
(iber die serielle Obertragungsstrecke 22 dem Empfln- 
ger 50 zugefUhrt Dieser setzt die Informationsglieder 20 
51, 52 auf ihre Startwerte zurQck. Ferner iibermittelt er 
den Schwellwertreglem 55, 56 die vorab programierten 
Grenzwerte fur die Betriebsdauer t bzw. die Wegstrek- 
ke S. Wahrend des Fahrzeugbetriebes summieren die 
Integriergiieder 51, 52 nun fortlaufend die vom Zeitzah- 25 
ler 53 bzw. Tachogeber 32 zugefOhrten Informationen 
bezuglich der Betriebszeit t bzw. der zuruckgelegten 
Wegstrecke S auf. Die ermittelten Werte fflr die Be- 
triebsdauer t bzw. die zuruckgelegte Wegstrecke S wer- 
den dem Kennfeldregler 54 zugefilhrt, welcher ihnen 30 
eine Motorhochstdrehzahl Dmax zuordnet und diese dem 
Drehzahlbegrenzer 59 Qbermittelt Der Schalter 58 ist 
dabei zunachst geschlossea Gleichzeitig werden die 
von den Integrationsgliedem 51, 52 ermittelten Fahr- 
zeugnutzungskenngraBen t, S den Schwellwertreglem 35 
55, 56 zugefuhrt Dieser ordnet ihnen gemdB einer nicfat 
linearen Regelfunktion die logischen Werte Null bis 1 
zu, Dabei wird der Wert logisch Null zugeordnet, solan- 
ge die jeweilige Fahrzeug^utzungskenngroBe den vom 
Empfanger 50 vorgegebenen Grenzwert tmax bzw. Smax 40 
noch nicht erreicht hat Oberschreiten die erfaBten 
Fahrzeugnutzungskennwerte t, S die vorgegebenen 
Grenzwerte tmax, Smax, werden ihnen mit zunehmendem 
Oberschreiten die Werte logisch Eins zugeordnet. Den 
die vorgegebenen Hochstwerte tmax, Smax Qberschrei- 45 
tenden FahrzeugnutzungskenngroBen t. S ordnet 
gleichzeitig der Kennfeldregler 54 eine zunehmend klei- 
nere Motorhdchstdrehzahl Umax zu und Qbermittelt die- 
se an den Drehzahlbegrenzer 59. Solange die EingSnge 
65 und 66 am Oderglied 57 zusammen noch nicht den 50 
Wert logisch Eins ergeben, ist dadurch ein Fahrzeugbe- 
trieb mit eingeschrankter Hdchstdrehzahl nmax mdglich. 
Sobald die Summe der EingSnge 65 und 66 am Oder- 
glied 57 allerdings den Wert Eins ergibt, wird der Schal- 
ter 58 betatigt. Dem Drehzahlbegrenzer 59 wird als 55 
SoUdrehzahi nunmehr eine von dem Kennfeldregler 54 
bestimmte Drehzahl zugefQhrt Diese wird mit zuneh- 
mender Oberschreitung der Hochstwerte tmax, Smax 
kleiner, bis sie schiiefllich den Wert Null erreicht, wor- 
aufhin das Fahrzeug stillgesetzt wird. Geht wahrend die 60 
Integrationsglieder 51, 52 die zurfickgelegte Wegstrek- 
ke S bzw. die Betriebszeit T summieren, im EmpfSLnger 
SO eine neue Freigabeinformation ein, werden die Inte* 
grationsglieder 51, 52 zurOckgesetzt Ein kontinuierli- 
cher Betrieb der Anordnung nach Fig. 5 ist demnach es 
mdgiich, wenn regelmaBig, bevor die erfaBten Fahr- 
zeugkenngrdBen t, S die vorgegebenen Maximalwerte 
Smax, tmax errcichen, eine neue Freigabeinformation ein- 
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geht 

Unter Beibehaltung des zugrundeliegenden Gedan- 
kens ist eine Vieizahl weiterer Ausgestahungen der Er- 
findung moglich. Dies gilt sowohi fiir den strukturellen 
Aufbau der verwendeten Sicherungsanordnungen, als 
auch insbesondere fur die Betriebsweisen der Anord- 
nung. 

Patentanspriiche 

1. Struktureller Diebstahlschutz fflr Kraf tfahrzeuge 
mit 

— einer Verriegelungssteuereinrichtung (30) 
zur Freischaltung eines Motorsteuergerates 
(31) 

— einer mit der Verriegelungssteuereinrich- 
tung verbundenen Codeerfassungseinrichtung 
(20,21), 

— einer mit der Verriegelungssteuereinrich- 
tung (30) verbundenen Einrichtung (32) zur Er- 
fassung einer FahrzeugnutzungskenngroBe (t, 
S), 

— so wie mit mehreren ortsfesten Codeuber- 
nahme/Ausgabestationen (10. IIX 

— wobei die Verriegelungssteuereinrichtung 
(30) eine Freischaltung des Motorsteuergeri- 
tes (31) nur aufrechterhalt, wenn der Verriege- 
lungssteuereinrichtung (30) in vorzugsweise 
regelmaBigen Abstanden eine Neufreigabein- 
formation von einer der ortsfesten Codeiiber- 
nahme-/Ausgabestationen (10, 1 1) zugeht 

Z Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Freischaltung je- 
weils beschrankt ist auf einen Betrieb innerhalb ei- 
nes Aktionsbereiches, der durch vorgegebene 
FahrzeugnutzungskenngroBen (tmax> Smax) definiert 
ist 

3. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Codeerfassungs- 
einrichtung (20) eine Einrichtung zum Lesen von 
Codekarten ist und die Codekarten (40) zur Ober- 
tragimg der Freigabeinformationen dienen. 

4. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Codeubemahmc- 
/Ausgabestation eine Einrichtung zum Lesen und 
Beschreiben von Codekarten (40) ist 

5. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch I, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Codeerfassungs- 
einrichtung (21) sowie die Codeiibernahme-/Aus- 
gabestadon (11) Einrichtungen zum Empfang/Sen- 
den von Funksignaien sind. 

6. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeidmet daB die erfaBte Fahrzeug- 
nutzungskenngroBe die Betriebsdauer (t) und/oder 
die zuriickgelegte Wegstrecke (S) ist 

7. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Freigabeinforma- 
tion FahrzeugnutzungskenngrdBen zur Definition 
eines Aktionsbereiches beinhaltet 

8. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Kartenleser (20) 
an Tankstellen eingerichtet ist 

9. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die CodeQbernahme- 
/Ausgabestation als mobiles GerSLt ausgefOhrt ist 

10. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB eine Freischaltung 
des Motorsteuergerates (31) nur erfolgt, wenn sich 
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der Benutzer mit Hilfe einer Legitimationseinrich- 
tung (33) zus&tzlich legitimiert hat. 

11. Diebstahlsicherungsanordnung nach Anspnich 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die erfaBte Fahr- 
zeugnutzungskenngroQe die aktuelle Position des 5 
Fahrzeuges ist, die Freigabeinformation Angaben 
uber den Aktionsbereich enthalt, und die Verriege- 
lungssteuereinrichtung (30) das Motorsteuergerat 
(31) nur freischaltet, wenn die aktuelle Position in- 
nerhaib des Aktionsbereiches liegt 10 

12. Diebstahlsidieriingsanordnung nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, daB die Verriegelungs- 
steuereinrichtung (30) die Funktionsbereitschaft 
des Fahrzeuges schrittweise einschrtokt, wenn die 
erfaBten FahrzeugnutzungskenngroBen auBerhalb 15 
des vorgegebenen Aktionsbereiches liegen. 
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